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〃 デラックス 同上。 ３９．５万円
コニ ３ー６０コーチ AF６ ３５４cc，１９ps／rpm，８５km／h。価格表示なし
スズライトフロンテ３６０ ３６０cc，２１ps／rpm，８５km／h。３８．０万円
スバル３６０スタンダード ３５６cc，１８ps／rpm，９０km／h。３６．５万円
〃 デラックス 同上。 ３９．０万円

















































１９６３年１０月 ６５年１０月 ６７年１０月 １９６３年１０月 ６５年１０月 ６７年１０
三菱ミニカ ・・ ・・ ３１．０ １７ １８ ２１
（同）デラックス ３９．０ ・・ ３４．３
マツダキャロル３６０：２ドア ３７．０ ・・ ３４．５標
：４ドア ・・ ・・ ３６．５標 １８ ２０ ２０
（同）デラックス：２ドア ・・ ３９．７ ３７．０標
：４ドア ３９．５ ４１．７全 ３９．０標
マツダ R３６０クーペ ３１．０ ３１．２全 ― １６ １６
スズキフロンテ３６０ ― ― ３２．２ ２１ ２１ ２５
（同）デラックス ３８．０ ３８．３ ３４．７
（同）スーパーデラックス ― ― ３７．７
富士重工スバル３６０ ３６．５ ３５．７ ３１．９ １８ ２０ ２０
（同）デラックス ３９．０ ３８．２ ３４．８






















年 車種 鈴木 富士重 愛知 東洋 ダイハツ 三菱 本田 その他 計
１９５７ ４０４ ４９ ４５３
１９５８ ４５４ ６０４ ― １，０５８
１９５９  ― ５，１１１ ― ― ５，１１１
 １，１１５ ― １２０ １５９ １，３９４
 １，１１５ ５，１１１ １２０ １５９ ６，５０５
１９６０  ― １２，６９３ ― ２３，４１７ ― ― ３６，１１０
 ６，０７５ １１０ １９，０５８ ― １，９９８ １４，２８１ ４１，５２２
 ６，０７５ １２，８０３ １９，０５８ ２３，４１７ １，９９８ １４，２８１ ７７，６３２
１９６１  ― ２１，８２０ ― ３１，７５８ ― ― ― ５３，５７８
 １３，９７８ １１，９０６ ３６，６１６ ５３，７７８ ４６，６６６ １０，０５２ １０，２３６ １８３，２３２
 １３，９７８ ３３，７２６ ３６，６１６ ８５，５３６ ４６，６６６ １０，０５２ １０，２３６ ２３６，８１０
１９６２  ２，５６５ １２，３３２ ― ４０，６１６ ― ２，４２２ ― ５７，９３５
 ３１，３５３ ２４，２４７ ２７，９３７ ８２，９４０ ５７，４８１ ３４，２８７ １，７２３ ２５９，９６８
 ３３，９１８ ３６，５７９ ２７，９３７ １２３，５５６ ５７，４８１ ３６，７０９ １，７２３ ３１７，９０３
１９６３  ２，３６０ １８，７１９ ― ４７，６４９ ― ９，０４４ ― ― ７７，７７２
 ３７，９２７ ４１，３１７ ２７，７８８ ９０，３８８ ６４，７２６ ４９，１３２ １，３３９ １，２６６ ３１３，８８３
 ４０，２８７ ６０，０３６ ２７，７８８ １３８，０３７ ６４，７２６ ５８，１７６ １，３３９ １，２６６ ３９１，６５５
１９６４  １，８１９ ２５，９４８ ― ４５，５３１ ― ９，０５６ ― ― ８２，３５４
 ３９，０８５ ４８，５７１ ２７，１６７ ８５，８６０ ８０，４４２ ６１，０６９ １６，６７７ ６０７ ３５９，４７８
 ４０，９０４ ７４，５１９ ２７，１６７ １３１，３９１ ８０，４４２ ７０，１２５ １６，６７７ ６０７ ４４１，８３２
１９６５  １，３９４ ３７，２０４ ― ３７，７５０ ― １７，６５９ ― ― ９４，００７
 ４０，１７７ ５４，１５９ ３３，６２２ ７４，１４５ ８９，１５０ ６９，４０５ ３７，４７２ ３７ ３９８，１６７
 ４１，５７１ ９１，３６３ ３３，６２２ １１１，８９５ ８９，１５０ ８７，０６４ ３７，４７２ ３７ ４９２，１７４
１９６６  ２，１２５ ４９，９２４ ― ４１，９８９ ２，８３３ ２２，９９０ ― ― １１９，８６１
 ６５，１０１ ８２，６６９ ３８，８８６ ７４，４２８ ９１，２５３ ８２，７１９ ３６，５７０ ― ４７１，６２６
 ６７，２２６ １３２，５９３ ３８，８８６ １１６，４１７ ９４，０８６ １０５，７０９ ３６，５７０ ― ５９１，４８７
１９６７  ２５，８３１ ６８，６４３ ― ３５，１４３ ３７，６２６ ３２，９９４ ８２，３０８ ― ２８２，５３６
 ８９，１１４ ７２，７８３ ４２，５６８ ６４，２５０ １００，４０４ １０８，５９４ ５４，４８０ ― ５３２，１９３
 １１４，９４５ １４１，４２６ ４２，５６８ ９９，３９３ １３８，０３０ １４１，５８８ １３６，７８８ ― ８１４，７２９
１９６８  ９６，１９４ ７３，７５７ ― １５，４６７ ７５，２４６ ５１，２９２ １６９，８００ ― ４８１，７５６
 ９６，９０６ ６６，８２２ ３８，５６７ ４３，３３５ １１７，５３６ １１２，２１６ １３２，２５７ ― ６０７，６３９




























































年 車種 鈴木 富士重 愛知 東洋 ダイハツ 三菱 本田 その他
１９６２  ４．４ ２１．３ ― ７０．１ ― ４．２ ―
 １２．１ ９．３ １０．７ ３１．９ ２２．１ １３．２ ０．７
 １０．７ １１．５ ８．８ ３８．９ １８．１ １１．５ ０．５
１９６５  １．５ ３９．６ ― ４０．１ ― １８．８ ― ―
 １０．１ １３．６ ８．５ １８．６ ２２．４ １７．４ ９．４ ０．０
 ８．５ １８．６ ６．８ ２２．７ １８．１ １７．７ ７．６ ０．０
１９６８  ２０．０ １５．３ ― ３．２ １５．６ １０．７ ３５．２
 １６．０ １１．０ ６．３ ７．１ １９．３ １８．５ ２１．８


















































台数 金額（割合） 台数 金額（割合）
二輪車 ５５６，８１０ ３，１５０，３２５（４４．０％） ７０２，４６６ ４，０８８，０９０（４２．５％）
四輪車 １２０，０５７ ３，１８９，７５５（４４．５％） １６２，０６４ ４，４７５，０４７（４６．６％）
農機具 １８，７７８ １２４，２８３（１．７％） ２８，７６４ １７６，６７３（１．８％）
その他 ― ７０３，４３９（９．８％） ― ８７２，３６９（９．１％）
合計 ６９５，６４５ ７，１６７，８０２（１００％） ８９３，２９４ ９，６１２，１７９（１００％）
表１０―６ 鈴木自工の販売実績（百万円）
１９７６．４．１～７７．３．３１ １９７７．４．１～７８．３．３１
台数 金額（割合） 台数 金額（割合）
二輪車 ８５７，８５５ ８８，６４５（４１．１％） １，０３７，９３９ １１３，５１５（４４．８％）
四輪車 ２２３，９８９ ９６，８２２（４４．８％） ２３２，７１２ １０４，２９０（４１．２％）
部品・その他 ― ３０，４９３（１４．１％） － ３５，５８７（１４．０％）


































































７０mm）に ア ッ プ し た「S８００」（７０ps／８，０００
rpm，１６０km／h。６６年１月）を作っている。石
倉正剛著『ホンダ・コレクション５ 夢の実現
へ チャレンジの５０年』ネコ・パブリッシン
グ，１９９８年，１０２，３頁。富士重工は６０年１０月「ス
バル４５０」，東洋工業は６２年５月「キャロル６００」，
鈴木は６５年８月「フロンテ８００」を発表し，軽自
動車メーカーから自動車メーカーへと転身しよ
うとしている。
１０）生産設備が整わないうちにホンダ四輪車が発表
された理由については，小磯勝直著『軽自動車
誕生の記録』交文社，１９８０年，１９８～２００頁参照。
１１）小関和夫著『日本の軽自動車』三樹書房，２０００
年，２８頁。「ドリーム CB４５０」の DOHCエンジ
ン（６２．５×５７．８mm，３５４．６cc，３１ps／８，５００rpm）
を小さく且つ SOHCエンジンに乾燥したものが
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「N３６０」に使用された。石倉正剛編『ホンダ・コ
レクション 創造と挑戦』ネコ・パブリッシン
グ，１９９７年，９８頁。荒井久治著『自動車の発達
史』山海堂，平成７年，３８頁に次のような記述
がある。本田はレースより得た技術を，本田ら
しさの個性を持った車造りに力を入れ，１９６３年
には小型スポーツ・カー「S５００」を発売，１９６７
年軽乗用車「N３６０」，１９７２年「シビック」，１９７６
年「アコード」を販売，完全に小型乗用車メー
カーの地位を確立した。
本田宗一郎・他共著『ホンダ３６０ストーリー』
三樹書房，２００５年，３３頁に「軽乗用車開発プロ
ジェクトの本格的スタートは６６年正月のこと…。
したがって S３６０から T３６０へと継承された大き
く重い DOHC４気筒は最初から没とされ，空冷
並列２気筒が最適だとの結論に達した。しかも
モーターサイクルで豊富極まる経験を持つ彼ら
にとっては，その設計はまさにお手のものだっ
た…」とある。
１２）小関和夫著『日本の軽自動車』三樹書房，２０００
年，２６頁。
１３）本田技研工業『ホンダの歩み』昭和５０年，５９頁。
１４）１９７０年代に入ると，たとえば次のような車を開
発している。定番の３０馬力エンジン（強制空冷
２気筒 OHC，６２．５×５７．８mm，３５４cc）をミッド
シップに搭載したトラック「バスモホンダ」（４
人乗り／２００kg積み）が１９７０年１１月に発売され
た。続いて，１９７２年９月に貨客兼用車「ステッ
プバン」（水冷直列２気筒 OHC３５６ccエンジン搭
載）が発売された。この車の特色は，これまで
の軽四輪車にはない背高ノッポ，フロントはセ
ミキャブオーバー型，リアシートを倒すと広い
荷物室となる，バックゲイト（ドア）は上下分
割式である。
１５）中沖，前掲書，１８４～２０５頁参照。２ストローク
エンジンは世界 GPを通して分離給油システム
や吸排気系統の効率向上が実現して成熟した。
しかし，７０年代に入ると排気ガス規制やユーザ
ーの４ストローク指向などによって特に中・大
型車クラスでは２ストロークの立場は絶望的に
なった。ヤマハ発動機は７０年に４ストローク車
の１作目「ヤマハ TX６５０」，７２年に２作目「TX
７５０」，３作目「TX５００」を作る。鈴木は７４年に国
産初のロータリーエンジン搭載車「RE５」を発
表し，欧州に向けて輸出を開始した。石油ショ
ックとその後の省エネルギーでこれを断念，し
ばらくは「GT７５０」（２ストローク水冷）から始
まる GTシリーズを展開する。そして，７７年に
４ストローク GSシリーズ：「GS４００」，「GS５５０」，
「GS７５０」を，７８年に「GS１０００」を投入する。
１６）本田及び鈴木の主要な製品開発は次のごとくで
ある。（ ）内の数値は発売年月。
本田
軽トラック：T３６０（６３．８），TN３６０（６７．１０）。
小型トラック：T５００（６４．９），L７００（６５．１０），L８００
（６６．１０）。
小型乗用車：S５００（６３．１０），S６００（６４．３），S８００（６６．１）。
H１３００（６９．５），シビック RS（７２．７），シビック CVCC
（７３．１２）。
軽乗用車：N３６０（６７．３），Z３６０（７０．１０），ホンダ
ライフ（７１．６），ライフステップバン（７２．９）。
F―１GPレーシングカー：RA２７１（６４）。
鈴木
軽自動車：スズライト SF（５５．７。５９．７フルMCさ
れ TL型），スズライトキャリイ FB（６１．１０），フロ
ンテ TLA（６２．３。６３年大幅MCされ FEA型。６７．６
に LC１０に引継がれる），スズライトバン FE（６３．３），
フロンテ３６０LC１０（６７．６），LC１０W＜水冷式＞（７１．５）。
小型乗用車：プロトタイプ：HAX＜ハックス。４
サイクル DOHC４気筒，FF方式，７００cc＞（６２年
の第９回モーターショウに展示。このプロジェク
トは見送られた）。
フロンテ８００C１０（６５．８。６９．４生産中止）。
GP用レーサー：レーシング・フロンテ（６３）。
おわりに
当論文を執筆するにあたっての二つの意図に
二輪自動車産業における寡占体制形成（８）
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は，次のよう動機が含まれていた。１）
自動車産業の研究あるいは自動車産業に関す
る書物の中身の大部分は，四輪車を対象にして
いる。これは，「常識的に自動車といえばすべ
て四輪車のことで，その他のものは，特に三輪
車，オートバイ（二輪車のこと）及びスクータ
ーなどと呼ばれて決して自動車とは言われな
い」こと，また「自動車工業の主流は普通自動
車と小型四輪車で，これ以外は傍系自動車」と
して取り扱われていること，によるのである。２）
四輪トラック・バス産業は，乗用車を生産する
企業が商用車を生産する限りにおいて（または，
その逆の場合）あるいは乗用車企業と商用車企
業と何らかの関わり（たとえば資本関係）を持
っている限りで，言及される。三輪トラックに
ついても四輪トラックと殆ど同じ取り扱いであ
った。乗用車よりも商用車のほうが生産台数の
点で大きい時代（わが国の場合，６８年に乗用車
の生産が商用車のそれを凌駕）には，商用車産
業は主役的に取り扱われているかもしれないが，
将来の主役は乗用車産業になる（なってもらい
たい）ということを前提にした仮の主役でしか
なかった。二輪車産業ということになると殆ど
自動車産業の研究対象にされてこなかった。３）
最近ではこの産業を研究される人もいる。４）私
が拙論を書く一つの動機は，拙論タイトルから
推測できるであろうように，今や時代遅れであ
ろうと思われる「競争から独占へ」５）の実証研
究について二輪車産業を対象にして行てみたい
ということであった。もう一つの動機（二つの
意図とは直接関係ない）は，中国における二輪
車生産台数は世界一（２００４年約１５００万台）にな
っているにもかかわらず，日本の二輪車企業を
凌駕する中国の企業が今だ現れていない。それ
はなぜか？三輪芳郎先生（専修大学教授）は研
究会や工場見学の現場で「量は質に転化する」，
「物を沢山造っていると自ずからその物の品質
はよくなり，コストは下がってくる」としばし
ば言っておられた。確かに物を沢山造っている
うちに経験を積むので学習効果によって時間の
経過とともにある程度は品質はよくなり，コス
トは下がるであろうが，それ（殊に品質）は，
ある一定のところまでで，その点を越えるには
別の何か６）が必要であるのではないか。もし「量
が自ずから質に転化する」ならば，中国におけ
る二輪車企業ではなく「中国の二輪車企業」の
一社ぐらいグローバル市場で活躍している企業
が存在していてもよいであろう。しかし，２００５
年（あるいは２０１０年）現在において現実はそう
でない。なぜか？このような疑問に何らかの解
を見つけたいということが，この拙論執筆のも
う一つの動機でもあった。
自動車産業の発展及び発展段階については大
抵の書物に書いてある。しかしながら，二輪車
産業のそれについて書いてあるものは殆どない
といってよいであろう。天谷章吾著『日本自動
車工業の史的展開』亜紀書房，１９８２年には比較
的多くの記述がなされている。天谷氏の発展段
階区分は占領下時代（４６～５１年），技術革新下
時代（５２～６０年），自由化と高度成長下時代（６１
～６８年），国際的競争に加わった時代（６９～８０
年）と成っている。そして，たとえば１９５２～６０
年における二輪車産業の発展は「技術革新，す
なわち設備近代化による量産体制の確立と販売
網の確立，すなわち自転車屋の組織系列化にも
とづくことはいうまでもない」（１５３頁）と記さ
れている。この点では私も同意見である。生産
段階と販売段階に焦点を当てるだけではなく，
その一つ前の段階（製品，具体的には特に内燃
機関の開発やその品質・性能などの向上）に焦
点を当て企業や産業の発展を見たら，市場構造
や市場行動等はどのようなものになるのか？拙
論執筆の意図はここにある。
このような観点から二輪車産業の発展につい
ての記述を探すと，その一つは，産業学会編『戦
後日本産業史』東洋経済新報社，１９９５年，に所
収されている上山邦雄・植田浩史・大島卓・池
田正孝「自動車産業」の中にあった。そこでは
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「二輪車の本格的発展は５１年以降である。二輪
車生産台数は５０年の７，４９１台……５３年には１６万
６，４２９台へとさらに大きく拡大した。こうした
急速な発展にはいくつかの理由があるが，この
間の内燃機関の発達により，小型・軽量の二輪
車でも実用に足りる性能を発揮しうるようにな
ったことを指摘しておく必要があろう」（２５４頁）
と記してある（これ以上の記述はない）。二輪
車生産の急速な発展の理由は何か？その点に付
いては，山本惣治著『日本自動車工業の成長と
変貌』三栄書房，１９６１年，を参照せよというこ
とで，この書物には八項目が列挙してある。２
番目には「戦後――とりわけ昭和２６年以降，オ
ートバイにしても２５０cc以下，１２５cc前後の軽
量車が大いに行われ，更にモーターバイク・ブ
ームを招来し，その価格が現代日本人の経済力
にマッチするのみならず，小型で軽量であるこ
とが，邦人の体格及び道路条件に適応したこと」
（１２２頁）である。この点については次の説明が
加えられている。「終戦前のオートバイが主と
して重量車であったのは事実だが，当時にあっ
ても，小型・軽量で価格の安い二輪車を希望す
る人は多かったのである。しかし，如何せん，
むかしは内燃機関の製作技術が，現在にくらべ
て遠くおよばず，たとえ造っても小型・軽量の
車の性能が低くて，実用に供するには力も足ら
ず，脆弱に過ぎ，止むなくすべて重量車に依存
せざるを得なかったのだ。戦後，軽量二輪車の
爆発的躍進は一つには時勢の力でもあるが，一
つは自動車の製作技術が著しく向上して，信頼
するに足る『高い性能を持つ堅牢な軽量車』を，
大量に市場に供給することが出来たためでもあ
る」（１２３頁）と。つまり戦後の二輪車（三・四
輪車）産業の発展は，車体及びエンジン等の製
作技術が長足の進歩を遂げたからに他ならない
のである。
では技術の進歩はどのように発展するのか？
ゼロから何かを作り出す場合を別にすれば，既
にある物を改良して新しいものを造る場合と既
にある物を寄せ集めて（或いは新しい物，たと
えばプラスチックをとり入れて）新しいものを
造る場合が考えられる。自動車は，７）エンジン
は鉱山用，ポンプ用，工場の動力装置用として
作り出されたものから，車体は馬車から，車輪，
車軸，懸架バネ，ブレーキは全ての種類の乗り
物から，舵取り装置は馬車や蒸気自動車用とし
て考案済みの関節式舵取り装置から，差動機（同
一軸上の左右の車輪が異なる回転速度で回るよ
うにした装置），チェーン伝動，ゴムタイヤは
自転車（三輪車）から，変速機は金属加工用工
作機械から，自在継ぎ手は船（羅針盤を取り付
けるために使われている）から，頂いただいて
誕生し発達している。ある物の技術進歩の過程
として「簡単なものから複雑なものへ，複雑な
ものから再び簡単なものへ」あるいは「低級な
ものから高級なものへ，高級なものから再び低
級（中級）なものへ」が考えられる。また生産
システムにしても，互換性部品による量産，摺
合せによる量産，標準化したモジュールを使う
量産への変化も見られる。
たとえば，ガソリンの蒸気と空気との混合気
をつくるための気化器の場合。自動車の設計者
たちは，初歩的な気化機は霧吹き式気化器，攪
拌式気化器，浮子装置と加熱装置を取り付けた
攪拌式気化器，燈心式気化器，表面気化器のよ
うな，あるいはこれらに似た不完全な装置にさ
んざん手を焼いたあげく，以前に排撃した霧吹
き（噴霧式気化器）に戻っていった。現在では
噴霧式から気筒内へのガソリンの直接噴射方式
へ移っている。これは本質的には，どんな気化
気が出現するよりもまだ前から知られていた，
ごく初期のポンプ装置に戻るということである。
これが採用されることになったのは，噴射ポン
プが高い精度で製作できるようになったからで
ある。二輪車に搭載されるエンジンについても
同じようなことが言える。エンジンには２サイ
クルと４サイクルがある。排気量２５０cc級エン
ジンでは２サイクルで対応することが技術的に
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出来なかったので，４サイクルが１９５４年ごろま
では主流であった。逆に，２５０cc以下のエンジ
ンの大部分は２サイクルであった。ところが，
わが国でピストンバルブに代わるローターリデ
ィスクバルブ（これはピストンバルブと違って
吹き返しがなく，高出力高トルクを得ることが
出きる）が開発されると，排気量２５０cc級のオ
ートバイでも２サイクルエンジンが採用される
ようになった。他方，４サイクルエンジンは，
たとえばバルブ形式の進化（側弁式 SVから頭
上弁式 OHVや頭上カム式 OHC等へ。簡単な
ものから複雑なものへ）や加工精度の高度化に
よってエンジン性能の向上がなされた。
わが国二輪車産業は生産台数の伸長と同時に
品質・性能の向上をもたらした。通産省重工業
局編『日本の機械工業』（１９６０年）では，この
点について次のように記している。
「この業種は，生産台数と同様に技術面にお
いても長足の進歩を示し，国際水準まで向上し
た。各メーカーのたゆまない努力による質的充
実と需要者の厳しい要求とが相まって外国車の
模倣時代を脱却し，独自の設計による個性ある
スタイルの，性能においても外国車に劣らない
ものが製造されるまでに進歩した」（５２８，９頁）
と。国産車の性能が国際水準にまで向上したこ
とを証明するものが，国際オートレースに出場
し，優秀な成績を収めていること，と言ってい
る。では，二輪車の品質・性能は何で測るのか？
それは，エンジン，フレーム，車体，スタイル，
高速性，操縦性，安定性，乗り心地等で総合的
に評価される，と言ってよいであろう。とりわ
け二輪車の品質・性能はエンジンによって評価
される。上掲書には，この点について次のよう
に記してある。「技術上の進歩を端的に表現し
ているのはエンジンである。エンジンは一般に
高圧縮，高速回転による小型軽量高出力の傾向
を示し，出力の増加が著しい。このことは各部
品の精度の向上，加工技術の進歩，材質の向上
等によって十分な設計ができるようになったた
めである」（５２９頁）と。８）
二輪車の技術上の進歩は，エンジン以外の面
でも考察しなければならないであろうが，当拙
論では特にエンジンの性能向上という点に焦点
を当て，企業及び産業の成長・発展の過程――
全般的には寡占体制の形成と発展――を考察す
ることにしたのである。
注
１）この「おわりに」は，２００６年には書き終えてい
たが時間的な関係から当拙論（１）の「まえが
き」として掲載することができなかった。こん
な事情から，当論文の最後部に載せることにし
た。多少付け加えた点がある。
２）山本惣治著『日本の自動車工業はどうなるか』
経済往来社，１９５１年，６５，２７～２９頁。
３）通産省重工業局自動車車両課長新井真一「日本
の自動車工業」『別冊 通商産業研究 日本自動
車工業の展望』通商産業研究社，１９５６年。通産
省重工業局重工業課・自動車車両課『重工業局
基礎調査資料第８号 自動車シャシー工業にお
ける経営分析と長期予測』１９５７年（『わが国自動
車工業の将来』として自動車週報社から１９５７年
発行）。中村静治著『日本の自動車』日本評論新
社，１９５７年。木村敏男著『日本自動車工業論』
日本評論新社，１９５９年。奥村正二「自動車工業
の発展段階と構造」有沢広巳編『現代日本産業
講座』岩波書店，１９６０年所収。奥村宏・星川順
一・松井和夫著『自動車工業』東洋経済新報
社，１９６５年。後の２冊は戦後の代表的な産業論
であるが，二輪車のことには殆ど触れられてい
ない。
４）古いもので，通産省重工業局編『日本の機械工
業――その成長と構造――日本重工業研究
会，１９６０年の「第７部 陸上輸送機械工業，第
４章二輪車自動車工業」がある。最近の業績と
しては，大塚昌利・小田巻滋「第二次大戦後に
おける二輪車の生産動向」『立正大学文学部論叢』
第１０７号，１９９８年。大田原準「日本の二輪車産業
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における構造変化と競争」『経営史学』３４
（４），２０００年。大原盛樹「日本の二輪完成車企
業」佐藤百合・大原盛樹編『アジアの二輪車産
業』アジア経済研究所，２００６年，所収。
５）「競争から独占へ」（独占理論）は，私が大学院
時代に恩師平瀬巳之吉先生の下で勉強していた
テーマであった（先生の代表的著作の一つは『経
済学四つの未決問題』未来社，１９６７年）。二輪車
についての実証分析に手をつけたのは拙論「寡
占体制の成立過程――三輪車メーカーを中心に
して――」『専修経済学論集』第１９巻第２号，１９８５
年を執筆した後である。途中まで書いて，その
まま放置していた。２００５年度の「国内研究員」
として研究時間を与えられたので，寡占体制形
成というようなテーマは時代遅れで，現代的価
値はないであろうが，専ら自己満足のために拙
論タイトルで二輪車産業の実証分析をすること
にしたのである。
６）たとえば，外国車の品質に追付き追越すという
目標を掲げて努力する強力な品質改善意欲や国
内価格を国際水準にさや寄せしなければならな
いという圧力，排気ガス規制のような社会的規
制値をクリアすることを求められること，等々。
７）Yu. A.ドルマトフスキー著，錦織綾紹，藤川健治
訳『自動車のすべて』理論社，１９６０年，１２，３
頁，１２９～１３４頁。
８）この書物には，続いてフレーム等について次の
ように記してある。「フレームの設計は，各メー
カーが経験を積み重ね……基礎的研究も行わ
れ……合理的な設計が行われるようになった。
需要者のボディースタイル等にたいする要求も
高度化して……３３年にはグッドデザインに選定
されるものも現れるなど車体の設計技術の進歩
を示している。優れたフレームの完成のために
は優秀な設計とともにプレス加工，溶接，塗装，
めっき等の加工工作技術の進歩が伴わなければ
ならないが，特にプレス加工の大幅な採用は加
工工数の短縮，大量生産の可能等種種効果のあ
るものである。」５２９頁。
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